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1  ENGI JÓZSEF A közúti közlekedés szervezési es vezetési vázlata IV/3. rész A II. világháborútól az 1970-es évekig. A közúti áru-fuvarozás szervezése es problémai A közúti személyszállítás története 
1955-ben a közúti áru- és menetirányító 
szolgálat eredményei az alábbiak voltak: 
AKÖV-ök: Közületek: 
Összes pótfuvarok száma 24 225 5 785 
Összes pótfuvarkm 	2 409 027 753 923 
Összes pótfuvar árutkm 	10 510 670 3 040 271 
Vállalati többlet bevétel (Ft) 
15 701 917 4 242 894 
A gépkocsit üzemeltetők többletbevéte-
le: 7049940 forint volt. (I. ábra) 
1955-ben a rendszeres darabárujáratok 
száma 214, a forgalomba bekapcsolt közsé-
gek száma: 3329, a fuvarozott darabáruk 
súlya: 245 ezer tonna volt. 1956-ban az 
IKARUS gyár 3 db fedett, darabáru szállítá-
sára tervezett teherkocsi prototípusát készí- 
tette el, és próbaüzemre átadta az AKÖV-
nek. Megjelent Budapest utcáin az első ma-
gyar gyártmányú jégszállító autó is, aminek 
kocsiszekrényét különleges szigetelő anyag-
ból készítették azért, hogy a jég a legna-
gyobb melegben se olvadjon el. Forgalomba 
állítottak még jégszállító pótkocsikat is. 1 
1955. december 8-án és 9-én tartották 
meg Budapesten az első magyar közlekedési 
konferenciát, amin öt fő kérdést tárgyaltak 
meg: 
Eredmények és feladatok a közlekedés 
fejlesztésében. 
A közlekedési üzemágak optimális 
együttműködése. 
Otgaz,dálkodás. 
Több támogatást a FÓTEFU-nak a gépkocsikihasználás 
fokozásához! 
Fővárosl Teherfuvarozó VABakst dolgozói, az egyre 
szélesedő Ribakov-mozgalom kezdeményezői, lendületes 
munkával, a Ribakov-mozgalom eredményeinek megszi-
lirditásával is fejlesztésével harcolnak a tehergépkoosili 
jobb kihasználtságáért. A tehergépkocsik kihasználtsá-
gának fokozása azonban nem egyedül a fuvarozó válla-
talon mink Jelentős, sőt némely esetben döntő szerepe 
van az állásidök is az tires kilométerek csökkentésében 
a tehergépkocsit lgénybeoevő fuvaroztató vállalatnak, 
üzemnek, szervnek is 
Ez közernert igazság, mégis számos esetben előfordul, 
hogy a fuvaroztatók megfeledkeznek erről és olyan körül 
mények között is amikor minimilisrogaimassaggel, gon-
dosabb szervezéssel rövicifteni lehetne az allásIdőt, vagy 
biztositant lehetne a kétirányú terhelést, bagyfák ácso-
rogni, van. Üresen futni a gépkocsit. Január 29-én pél-
dául a FOTEFIJ YA-21-7 frsz gépkocsija Budapesten a 
Boráros-tári széncsúszdánál egy felrakásni1 75 percet 
Ala. Oka a tüzelőanyag kiadó részleg dolgozói csak a 
Wino vasúti kocsiból engedték meg a calcocLást, amire 
vénakozni kellett Január 26-én az V kerületi Tatarozó 
Vállalatnak fuvarozó YA-131 frsz gépkocsi e VAFEIN 
Budapest, hiszberényi-fai telepén 8  óra SO perctől 12 óra 
50 percig kilt. Vért a szállítandó gömbvas kladásina A 
felmerült álláspénz 140 forint volt 
Az előbbi két eset kiragadott példa, de jellemző azokra 
a fuvaroztatókra, illetve anyagkiadó helyekre, ,arnelvek 
nemtörődömségükkel olykor-olykor akadályozzák a Ribs-
kov-mozgcalomban résztvevő FOTEFU gépkocsik napi fu-
varozási teliesilményinek növelését 
Nem segiti a nakott és fires kilométer aranyának javu-
Itisát az sem, am! as YA-165 frsz, gépkocsival történt 
a Fővárosi Gázszolgáltató Vállalatnál A gépkocsi első 
jeknikezési helye e vállalat Köztársaság-téri telephelye 
wit Innen . amen ment todibb • Révész-utcába, majd 
rakotten vissza a Köztársaság - térre A gépkocsi a lena 
kast krivetően a Révész-utca—Obudai Hajógyár—Révész-
utca útvonalat üresen futotta be A nagy vergabetű után 
a Révész-utcából elvitt egy fuvart e Köztársaság-térre, 
ahonnan firesen garázsba vonult. A kocsi 36 km teljesit-
ményéből mindössze 12 km volt nakott, mert a Gázszol-
gáltató Vállalat szállItási felelőse nem tőrődött a gépkocsi 
kihasználtségável Hasonlóképpen kell vélekednünk a 
XX// kerületi Tatarozó Vállalat szállitisi felelőséről 
aki Budetétény, Völgy-utcába allittatott ki egy FOTEFU 
kocsit, ahonnan üresen küldte a Sorckstri-útna nako-
minyért Egyszerűbb és gazdaságosabb lett volna egye-
nesen a Sonokséri-útra kérni a kiállitást, nem pedig is 
Körösi Csoma Sándor-úti FOTERU telepről Budatéténybe, 
majd onnan a Sorcksárioitra sétáltatni Üresen a gép-
kocsit. 
A fuvaroztatók a fuvarozás végett jelentkező gépkocsi 
napi feladatainak átgondolásával, egy-két telefonbeszél-
getés lebonyolításával nagy mértékben mőkkenthetnék a 
gépkocsik szükségtelen fires futását A szállítóeszközök 
jobb Icibasznktása, a mostani űzemanyaghelyzet parancso , 
tóleg írja elő a gépkocsi diszpoziciók észszerű kiadását. 
Ehelyett nem ritka ez -olyan eset sem — hogy még egy 
példát einlitsünk —‚ ami az YA-238 frsz gépkooSival 
történt. A gépkocsi a VII kerületi Tanács VB Oktatási 
osztályánál fuvarozott Jelentkezett a Gyáli-úton, onnan 
Üresen ment tovább a Hernád-utcaba, onnan  Üresen a 
Révész-utcába es még mindig terbeletlenfil as Óbudai 
Gazgyárba. Itt került először rakomany a gépkocsira 
A felhozott példák bivanyitják, bogy a FOTEFU haroa 
a gépkocsik kihasználtságársak fokozásáért, a fuvarozott 
súly ritiveléséért még számos akadályba iitkőzik annak 
következtében is, hogy egyes fuvaroztato vállalatok nem 
segflik a FOTEFU forgalmi iranyltóit, gépkacsivezeibil 
ez *Hasid& és az titles kilométerek csökkentésével. 
,■1111•MINMerr 
1. ábra A SZERVEZÉSI INTÉZKEDÉSEK ELLENÉRE A GÉPKOCSIK KIHASZNÁLÁSÁVAL  
A GYAKORLATBAN MEG SZÁMTALAN  PROBLÉMA VOLT 
68 
	 BELVEDERE 	2001/XIII. 1-2. 
Önköltségcsökkentés és új technoló-
gia alkalmazása. 
A korszerű járművek szerkesztési alap-
elvei. 2 
1956. január 1-tő! az Autóközlekedési 
Tudományos Kutató Intézet két új egység-
gel bővült. A Minisztertanács rendeletére 
Országos Porlasztóbeállító szolgálatot  állí-
tottak fel. A másik részleg külső megbízá-
sokra végzett vizsgálatokat, és kipróbálásra 
váró prototípusokat is legyártott. A Kano-
gráfiai Vállalat is pótolt egy régi hiányt: 
ötvenezer példányban kiadták Magyaror-
szág közúti térképét, ára 45 Ft volt. 
Ebben az évben ismét napirendre került 
a bizonylati fegyelem megszilárdítása. Hang-
súlyozták, hogy a tehergépkocsi-fuvarozás  
legfontosabb bizonylata a menetlevél. A fu-
varozó és a fuvaroztató a gépkocsivezetővel 
együtt felelős a menetlevél helyes vezetésé-
ért, és a bizonylati fegyelem megjavítása 
érdekében közös erővel mindent el kell kö-
vetni. 
1956 nyarán kezdte meg működését a 
Kisipari Szövetkezetek Szállítási Irodája. Az 
iroda biztosította a szövetkezetek állomá-
nyába tartozó gépkocsik jó kihasználását és 
gazdaságos elosztását. Gondoskodott a da-
rabáru-küldemények gyors szállítása mellett 
a járművek kellő kihasználásáról is. Műszaki 
ellenőrzést gyakorolt a gépkocsik felett, szer-
vezte és irányította a gépkocsik javítószolgá-
latát. 3 
Az 1956. október 23-át követő eserné- 
33. szám KII2LEKEDESI KriZLIJNY 
A gépkocsik gazdaságosabb 
foglalkoztatása a tejszállításban 
Sok vita merül fel az autóközlekedési vállalatok es a 
tejipari vállalatok között, vajon lehetséges-e a telbend316 
járatokat és a teritést feladatokat úgy megszervezni, hogy 
a gépkocsik 23 órás foglalkoztatása biztosItható legyen. 
Ennek megoldása komoly problémát jelent mindkét felnek. 
Az autóközlekedést villalatok gépkocsivezetői ugyanis eze-
ken a járatokon 15-18 órán át egyfolytában olyan fá-
rasztó munkát végeznek, hogy a balesetveszély csaknem 
elkerülhetetlennek látszik. A tejipari vállalatok viszont 
a tej minőségi romlásának megakadályozása végett tart-
ják szükségesnek a rövidebb járatok szervezését, hogy 
kellő időben a tej a feldolgozó, illetve felhasználó és érté-
kesítő helyre érkezzék. Legutóbb pl. a 22. sz. Zalaeger-
szegi Autóközlekedési Vállalatnál fordultak elő balesetek, 
kizárólag a tejszállításnál. A balesetek oka: a rakodómun-
kások sokszor elalusznak a gépkocsivezető mellett, nem 
Igyekeznek Őt szóval tartani, igy természetes, hogy a gép-
kocsivezető sem tud uralkodni kimerültségén. 
Mindezeket a nehézségeket kiküszöböli a 23 órás fog-
lalkoztatas, amikor az autóközlekedési villalatok váltott 
műszakban tudnak gépkocsivezetőt biztosítani, így a ka-
rarnbolók is inkább elkerülhetők. A 22. sz. AKOV a Zala 
megyei Tejipari Villalattal ezé - t közös erővel keresett 
megoldást és a 1. hó 3-án történt megbeszélésen ezt melt 
is találta. A Tejipari Villalat átszervezi a járatokat úgy, 
hogy a gépkocsik 23 órán át foglalkoztathatók legyenek, 
és igy a villalat két gépkocsivezetőt tud biztosítani. He-
lyes lenne, ha a tejipart vállalatok megkeresnek a Zala 
megyei Tejipari Vállalatot és az ország egész területén 
biztosítanak ezt a lehetőséget, amelynek eredménye a biz-
tonságos közlekedés, a gépkocsik jobb kihasználása és a 
szállítási feladatoknak kevesebb gépkocsival történő meg-
oldása. A begyűjtés Idején ezek biztosítása különösen 
fontos feladat, aminek megoldásában az élelmiszeripar 
erősen érdekelt, mivel a felszabaduló gépkocsikat az 
Élelmiszeripari Minisztérium területén beeljtési felada-
tokban lehet majd foglalkortatni. 
Begyűjtést Szállítási Vállalat 
példát mutat 
A Begy4jtési Szállítási Vállalat kirendeltségei — eleget 
téve a 2118/41/1954. MT sz. rendeleten előírt felajánlási 
kötelezettsegilknek — szabad kapacitású gépkocsijaikat 
színesen ajánlják fel fuvarozásra a körzeti menetirányt-
tóknal és az AKOV-nél. 
A vállalat kirendeltséget profilfeladatokkal gépkocsi-
állományuknak csak egy kis részét tudják jelenleg foglal-
koztatni, mivel ebben az időszakban és az elmúlt 1-2 hó-
napban csekély azállitási feladataik voltak. Legutóbb a 
Begyűjtési Szállítási Vállalat sárvári kirendeltségénél meg-
tartott vizsgálat ezt tényként fillapitotta mag. A vizsgálat 
napján ugyanis a BSZV 13 db állományi gépkocsijából 
10 db-ot ajánlott fel a sárvári körzeti menetirányttónak. 
De volt olyan nap is május és Junius hónapban, amikor 
egyetlen egy gépkocsit sem tudott a villalat saját profit-
feladatával foglalkoztatni. A felajánlás eredméngessege 
megmutatkozott abban, hogy a kirendeltség az egy Alto-
mányi gépkocsira vetített fuvaróra tervét 118,5%-ra, km-
tervét 132%-ra, árutonnakilométer tervét 122%-ra es be-
vételi tervét 115%-ra teljesítette. 
A felajánlott gépkocsikkal a körzeti diszpécser népgaz-
daságilag fontos feladatokat végzett, mert azokat as 
építőiparban, stitőiparban, es a kereskedelmi boltháló-
zatban foglalkortatta. 
Komoly segítséget jelentene a fuvarfeladatok lebonyolí-
tásában, ha a többi célfuvarozási vállalat és a saját ko-
csival rendelkező közületek szabad gépkocsi kapacitáso-
kat hasonló formában felajánlanák a minisztertanácsi 
rendelet értelmében a körzeti menetiranyítóknak. Az el-
következendő begyűjtési időszakban ez különösen szük-
séges! 
2. ábra TÖBB VÁLLALATNÁL PELDAMUTATOAN TÖREKEDTEK A GÉPJARMOVEKET 
MINÉL JOBBAN KIHASZNÁLNI 
A közúti személyszállitAs története 
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nyek után különösen megnőtt a kereslet a 
tehergépkocsik iránt. Erről a Közlekedési 
Közlöny 1957. január 27-én így számolt be: 
„Voltak hetek, amikor a vasút egyáltalán 
nem, vagy csak alig működött. Az élet a 
harcok és a sztrájkok idején sem állt meg: a 
legelemibb szükségleti cikkekkel akkor is ki 
kellett elégíteni a lakosság és a közintézmé-
nyek szükségleteit. Ilyen körülmények kö-
zött különösen megnőtt a gépkocsik értéke 
és az autóközlekedési dolgozók iránti meg-
becsülés . Örömmel és büszkeséggel állapít-
hatjuk meg, hogy a gépkocsiközlekedés ek-
kor is megfelelt a várakozásoknak, osztatlan 
elismerést váltva ki a lakosság legszélesebb 
köreiben. Lényegében a legnehezebb idő-
szak elmúltával sem csökkent a fiwaroztatók 
körében az a törekvés, hogy szállítási felada-
taikat lehetőleg gépkocsival oldják meg. A 
tárgyilagosság kedvéért el kell ismerni, hogy 
ez az igény ma még sok esetben indokolható 
a jelenlegi helyzettel. A gépkocsiközlekedés 
ugyanis rugalmassága folytán könnyebben 
alkalmazkodik a ma még sok helyütt nehéz-
ségekkel küzdő üzemi termeléshez, mint 
például a vasút. Sok helyütt a gazdasági 
okok is szükségessé teszik gépkocsik alkal-
mazásit ott, ahol azelőtt vasút működött. 
Az ipar és a kereskedelem körében ugyanis 
még sok a hiánycikk és ilyen körülmények 
között elsőrendű érdek fűződik a leggyor-
sabb közlekedési eszköz alkalmazásához. 
Mindezek együttes következménye, hogy az 
október 23-át követő események következ-
tében a számban megcsappant, és az erősen 
elhasználódott tehergépkocsiknak kapacitá-
sukat meghaladó feladatokkal kellett meg-
birkózniuk".4 (2. ábra) 
1957-ben a közúti közlekedés szerveze-
tében az alábbi vállalkozások történtek: feb-
ruár 1-től megszűnt a KPM Autoközlekedési 
Főigazgatóság, feladatkörét a KPM VI. Au-
tóközlekedési Főosztálya vette át. A Főosz-
tály a KPM épületébe a harmadik emeletre 
költözött. Az autójavító és alkatrészgyártó 
villalatok közvetlen irányítására pedig Au-
tófenntartó Ipari Tröszt alakult. A Tröszt 
Budapesten a VI. kerület, Lenin kit. 96. sz. 
alatt kezdte meg működését. A volt Autó-
közlekedési Főigazgatóság országos főme-
netirányító szervezete február 1-től kezdő-
dően változatlanul a Budapesti Autóközle-
kedési Igazgatóság keretében működött. 
Szintén február 1-től a KPM Budapest terü-
letén új teherautófuvarozási vállalatot létesí-
tett Budapesti 18. sz. Autóközlekedési Vál-
lalat néven (székhelye: Budapest, MIL Le-
hel út 10/a). A vállalat főként kis teherbírású 
gépkocsikkal rendelkezett, és így jelentős 
segítséget nyújtott a fővárosi szállítások le-
bonyolításában. 
Tekintettel arra, hogy Budapesten kevés 
kis kapacitású állami tehergépkocsi volt 
üzemben, jelentősen megnövekedett a ma-
gánfuvarozók száma. Ezen a hiányosságon 
akkor úgy próbáltak segíteni, hogy a 18. sz. 
3. ábra ILYEN VOLT A KIALAKULT FŐVÁROSI 
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AKÖV mintegy 30 db kis kapacitású teher-
gépkocsiját nagy taxiórákkal szerelték fel, és 
ezek toddíjszabással álltak a szállítók rendel-
kezésére. 5 (3-5. ábra) 
A KPM Autófelügyelet 1957 elején már 
teljes apparátusával ellenőrizte a közületek, 
a célfuvarozási vállalatok és a közhasználatú 
fuvarozási villalatok által végzett áruszállítá-
sokat. Megállapították, hogy a közutakon 
végzett fuvarozásokkal kapcsolatos szabály-
talanságok nagymértékben növekedtek. A 
szabálytalanságokat elkövető vállalatok min-
den esetben kizárólagos vállalati érdeket, 
sok esetben az egyéni és magánérdekeket 
tartották szem előtt, ezáltal megszegték az 
érvényben lévő rendeleteket, figyelmen kí-
yin hagyták az általános népgazdasági érde-
keket-'5. (6. ábra) 
1957. május 17-én a KPM-ban Csoltó 
László, a KST mb. titkára elnökletével mun-
kaértekezletet tartottak a megyei szállítási 
előadók részére. Az értekezleten megvitat-
ták a fuvarozók és a fuvaroztatók közötti 
együttműködés megjavítását, kitértek az öt-
napos munkahét bevezetésével kapcsolatos 
zavarokra is. Hangsúlyozták, hogy péntek 
délutántól hétfő reggelig az áruk fogadása 
szünetel, a küldemények felgyülemlenek a 
vasúton, a házhözfuvarozásuk sok esetben 
csak a keddi napon lehetséges. A hiányossá-
gok megszüntetése érdekében a megyei szál-
lítási előadók helyszíni vizsgálatokkal segítik 
majd az áruátvételek zavartalan lebonyolítá-
sát, és foglalkoznak a komplex brigádokkal 
is, amelyeket a legtöbb megyében az utóbbi 
időben elhanyagoltak. 7 
A KPM. VI. Autóközlekedési Főosztály 
1957. június 1-től megszüntette a MÁV-
AUT autóbuszjáratokon a lejárt menetje-
gyek leszállás előtti kötelező leadását. Ezt az 
intézkedést az tette szükségessé, hogy till 
sok időt vett igénybe a lejárt menetjegyek 
elszedése, a hivatalos utazásoknál ezek he-
lyett az igazolás kiadása, másrészt az újabb 
típusú autóbuszokon (IK 610, 60, 55.) a 
A közúti személyszállítás története 
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gépkocsivezető ezt a munkát nem tudja 
elvégezni. 8 
A Központi Szállítási Tanács 12/4/1957. 
sz. határozatával a 36/11/1953. KS ZT. sz . 
alatt jóváhagyott „Tehergépkocsi Fuvaro-
zástervezési Utasítás" módosítását rendelte 
el, ami júniustól lépett életbe. 
A közlekedési tárca 1957 augusztusában 
tartott először együttes Országos Szállítási 
Értekezletet. A korábbi években az egyes 
közlekedési ágazatok külön-külön tartották 
országos tanácskozásukat, ami már bizo-
nyos mértékben sematikussá vált. Ezen az új 
formában szervezett értekezleten a vasúti, 
tehergépkocsi, hajó- és szekérfuvarozás, va-
lamint a belföldi szállítmányozás őszi forgal-
mi problémáit együttesen tűzték napirendre. 
A résztvevők a gazdasági tárcák, a szállítási 
szempontból legjelentősebb fuvaroztatók  
képviselői, a megyei szállítási előadók es a 
közlekedési tárca, valamint a közlekedési 
vállalatok vezetői voltak. 
Az értekezlet Kossa István közlekedés-
és postaügyi miniszter megnyitó beszédével 
kezdődött. A miniszter többek között hang-
súlyozta, hogy az ez évi őszi forgalom min-
den eddiginél kedvezőbb körülmények kö-
zött indul. A szállítási feladatok nem emel-
kedtek a korábbi években megszokott ütem-
ben, sőt több szállításigényes beruházás is 
elmaradt. Az őszi forgalom nem látszik 
nehéznek, de több kedvezőtlen jelenség mi-
att mégis meg kellett tartani az országos 
tanácskozást. Ilyenek voltak például: 
a szállítási kapacitások elégtelen kihasz-
nálása sok tekintetben már tűrhetetlen (7. 
ábra); 
jelentősen csökkentek a szombati és 
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HETI HIRADO 
Indokolt-e mindenütt közületi tehergépkocsi üzemeltetése? 
Ha egy gép vagy termelőeszköz valahol kihasz-
nálatlanul áll és ugyanakkor másutt ebből nincs 
elegendő a feladatok maradéktalan megoldásához, 
ezt nem tekinthetjük másnak, mint nagyfokú pa-
zarlásnak. A tehergépkocsik tekintetében, sajnus, 
ez gyakorta tapasztalható. Különösen a közületi — 
saját Üzemeltetésben levő — tehergépkocsik jelen-
tős részénél fordul ez sokszor elő. 
Legutóbb pl. a Közlekedés- és Postaügyi Minisz-
térium, valamint a SZOVOSZ képviselői közösen 
vizsgálták meg a Jászárokszállási Földmilvesszii-
vetkezet UC-374 rendszámú 3 tonnás tehergép-
kocsijának a kihasználását. A vizsgálat eredménye 
mondhatni „left* jt6" volt. 
Mindenekelőtt kiderült, hogy a rendelkezésre 
álló nyilvántartásokból a tehergépkocsi üzemelte-
tési költségei nem állapíthatók meg, ami nyilván 
arra utal, hogy a földmüvesszövetkezet nem tartja 
fontosnak a gépkocsi foglalkoztatottsága gazdasá-
gosságának vizsgálatát. Kiderült az is, hogy a gép-
kocsival végzett teljesitményeket a menetlevelek 
alapján visszamenőleg is vizsgálni kell, mivel a 
vonatkozó havi összesítésekben szereplő adatok 
nem megfelelőek. Ennek kapcsán megállapították: 
csak az átlagos TEFU kilometrikus önköltséget 
véve alapul, egy tonna áru megmozgatása a föld-
művesszövetkezeteknek több mint 100 Ft-ba kerül. 
A gépkocsi pl. május hánapban 3567 kilométert tel-
jesített és ezzel szemben as árutonnalcilométer csak 
3422 km volt. A gépkocsi kihasználása tehát még a 
300/0-ot sem éri el. A vizsgálat során ugyancsak ki-
derült as is, hogy a menetleveleket helytelenül ve: 
zetik, sok as illegális fuvarozás, akar egyéb válla-
/at, akár pedig különböző magánosok részére. Gya-
koriak a körzethatáron túli fuvarozások is. Olyan 
nap is található, amikor a gépkocsi nem végzett tel-
jesítményt. 
Néhány konkrét példa: 
Június hó 1-én a gépkocsi 11 fuvaróra alatt 46 
kilométerből 22 fires és 24 rakott kilométert telje-
sitett és a menetlevél szerint 6 q széket szállított. 
Június 3-án ugyancsak 11 fuvaróra alatt• 22 km-
ből 14 fires és 8 rakott km-t teljesített. A gépkocsi 
1 km-es távolságon 220 q szenet szállított. A követ-
kező napon szintén 11 fuvaróra alatt a gépkocsi 52 
km-ből 28 fires és 24 rakott km-t teljesített és csu-
pán 8 q árut mozgatott meg. Június 5-én 5 fuvar- • 
óra alatt összesen 9 fires km-t teljesitett. Június 
6-án pedig 18 fuvaróra alatt fires hordókkal ment 
borért Gyöngyösre és egy fordulóban oda—vissza 
összesen 69 rakott km-t teljesített. 
Ezek as elképesztő adatok is arra utalnak, hogy 
a szövetkezet áruszállítását közhasználatú fuvar-
eszközzel jobban és olcsóbban tudna elvégezni. 
Nyilvánvaló, hogy — as említett példák kétséget 
kizáróan bizonyítják — felesleges pazarlás és tel-
jesen indokolatlan, hogy ez a szövetkezet saját fu-
vareszközzel rendelkezzék. 
Megítélésünk szerint végre meg kellene állapí-
tani azt a kihasználási határt, amelyen túl meg-
engedhető a tehergépkocsik egyedi közületi Üze-
meltetése. Jelenleg ugyanis számos helyen — a 
felvetett esethez hasonlóan — teljesen indokolat-
Ian a gépkocsi közületi üzemeltetése. 
6. ábra AZ ELLENŐRÖK A GÉPJÁRMŰ  ÜZEMELTETÉS SZÜKSÉGESSÉGÉT  IS VIZSGÁLTÁK 
FONTOS! 
Csökkentse 
a legkisebbre a tehergépkocsi-
ácsorgást! 
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vasárnapi rakodások. Meg kell győzni a 
dolgozókat, hogy a heti pihenőnap máskor 
is kivehető, nemcsak vasárnap. Ha a meg-
győző szó nem elég, kormányintézkedés 
kell; 
— A fuvarozók és a fuvaroztatók összefo-
gása és jó munkája az őszi forgalomban 
népgazdasági érdek és hazafiúi kötelesség. 
Az értekezlet előadója Földvári László 
miniszterhelyettes volt, aki ismertette az 
őszi forgalom legfontosabb feladatait az 
egyes közlekedési ágakra vetítve. Kitért a 
hiányosságokra is. A tehergépkocsi-közle-
kedés terén például arra, hogy törekedni kell 
a napi legalább 15 órás foglalkoztatásra, a 
gépkocsik kétirányú kiterhelésére, a pótko-
csik felhasználására, a menetrendszerű da-
rabárus járatok jobb kihasználására, a meny-
nyiségvállalásos fuvarozási forma fejleszté-
sére, a szállítási tervfegyelem magjavítására. 
Kilátásba helyezte a miniszterhelyettes, hogy 
ha nem történik meg a reális, pontos szállítá-
si adatok időre történő bejelentése, és a 
jelenlegi számtalan hiba nem szűnik meg, 
megfelelő adminisztratív intézkedésre lesz 
szükség. 
A közúti személyszállítás története 
Csoltó László, a Központi Szállítási Ta-
nács titkára bejelentette, hogy a munkaszü-
neti napi rakodok, valamint a tehergépko-
csik szombati és vasárnapi igénybevételének 
fokozására a Központi Szállítási Tanács el-
nöke százezer forint célprémiumot tűzött ki, 
amit azon vállalatok szállítási dolgozó kö-
zött osztanak szét, akik a jelzett feladatok-
nak a legjobban megfelelnek. További négy-
százezer forintot osztanak szét azon vállala-
tok dolgozóinak, akik az őszi forgalom hó-
napjaiban a tehergépkocsiknál a mennyi-
ségvállalásos fuvarozási forma alkalmazását, 
valamint a pótkocsik igénybevételét a legna-
gyobb mértékben fokozzák. Az értekezlet 
Katona Antal miniszterhelyettes zárszavával 
ért véget, aki az őszi csúcsforgalom sikeres 
lebonyolításának nagy politikai jelentőségé-
re hívta fel a figyelmet. to 
A KPM Autófeliigyelet 1957 őszén is 
sok szabálytalanságot állapított meg. A kecs-
keméti Állami Mezőgazdasági Gépállomás 
fuvarozásait vizsgálva megállapította, hogy 
három hónap alatt végzett 149 fuvarozásból 
60 szabálytalan volt, a gépállomás bejelenté-
si kötelezettségének nem tett eleget, és a 
mezőgazdasági jellegű fuvarozások 30%-a 
szabálytalannak minősíthető. A Szegedi 
Köztisztasági Vállalat saját 
gépkocsijaival rendszeresen 
fuvarozott oxigént Buda-
pestről Szegedre. A Nehéz-
ipari Minisztérium igazolá-
sa szerint a vállalat a buda-
pesti Oxigéngyár szegedi 
lerakatát kezelte, és ezért in-
dokolt volt a szállítás. Az 
ellenőrök véleménye szerint 
ezek a szállítások azért nem 
voltak indokoltak, mert a 
Köztisztasági Vállalat kör-
zethatár-igazolványa erre nem 
ad módot, de ez a szállítás 
nem is tartozik a vállalat pro-
filjába". (8. ábra) 
BELVEDERE zoovxm. 1-2. 	73 
AHOL EVER ÓTA NINCS REND: 
a tehergépkocsik körzethatár-túllépése 
Általános tapasztalat mutatja, hop* a gépkocsival ren-
delkező egyes villalatoknál gyakran nem az előirt szabá-
lyoknak megfelelően használják fel a népgazdaság által 
rendelkezésükre bocsátott járművet. Sokszor előfordul, 
bogy e vállalatok vezetői a körzethatartullépést engedé-
lyező nyilatkozatot olyan esetben is kiadják, amikor ee 
nem szükséges es a fuvarozás más módon is lebonyalit-
ható volna. Legutóbb pL a Közlekedés- es Postaügyi Mi-
nisztérium VI. Főosztálya felülvizsgálta a Nyomtatvány-
ellith5 Vállalathoz visszaérkező nyilatkozat-tömböket. A 
vizsgálat során kézbe került 2551 sorszámmal kezdődő 
nyilatkozat-tömb adatai meglehetősen furcsa képet mu-
tatnak a kőrösszakáll földmilvesszövetkezet gépkocsigaz-
dalkodisáról. Az emlitett szövetkezet US-585 forgalmi 
rendszámú tehergépkocsija ugyanis az elmúlt év május 
25-elől Junius közepéig szállitási feladatait kizárólag ilyen 
nyilatkozatok alapján végezte. Május 25-én pl. háromna-
pos utat teljesitettek körzethataron tul Nyiracsod es Mát- 
ra környékére, 28-in es 30-in Debrecenbe, junius 3-án 
újabb háromnapos titan voltak a Matniban és Debrecen-
ben. Az emlitett időszak egyéb napjaiban szinte kétna-
ponként ment a gépkocsi Debrecenbe, de közben kétnapos 
utra Budapesten is volt, hogy füstölt árut es italboltberen-
dezést szálhtson. 
Nem vitas, hogy e szállitasok jelentős része erősen ki-
fogásolható gazdaságossági szempontból és arra utal, hogy 
sz enillteit földművesszövetkezet vezetősége teljesen fi-
gyelmen kivül hagyja a gépkocsifuvarozas tekintetében 
fennálló rendelkezéseket. 
Az előbbiekben minim egy példát közöltünk. Végig-
vizsgálva a Nyomtatványellátó Vállalatnál visszaérkező 
nyilatkozat-tömböket, még számos jogtalan felhasználást 
lehetne találni. Éppen ezért ideje volna, ha az illetéket 
szervek végül is alapos revizió aid vennék a körzethatir-- 
Milepesre vonatkozó jeleniegi mbetlyosetat. 
8. ábra A KÖRZETHATÁROKAT A GYAKORLATI ÉLET MAR TÚLHALADTA 
A magánosok által végzett szekérfuvaro-
zással is foglalkortak. (9-10. ábra) Megálla-
pították, hogy a magánfuvarosok tevékeny-
ségére nagy szükség van, mert sok helyen a 
rendelkezésre álló állami fuvarerő nem ké-
pes a feladatokat ellátni. Ügyelni kell azon-
ban arra, hogy a magánosok foglalkoztatása 
ne történjen kihasználatlan állami kapacitás 
mellett, és ilyen módon ne keletkezzen a 
népgazdaság szempontjából indokolatlan és 
káros konkurencia a magános és a közületi 
szektor között. Felhívták a helyi tanácsok 
figyelmét arra, hogy az ő feladatuk a köve-
telmények megtartásáról gondoskodni. 12 A 
megyei szállítási előadók munkájával kap-
csolatban hangsúlyozták, hogy igen fontos 
feladatuk az is, hogy súlyt helyezzenek a 
vasút és a gépkocsi közötti együttműködés 
gyakorlati megvalósításival kapcsolatban a 
helyi feladatok biztosítására. Ennek első lép-
csőjeként meghatározott, rövid távolságú 
viszonylatokban jelentős árumennyiséget vesz 
át a vasúttól a közút. Másik fontos feladatuk 
a szállítási dolgozók vizsgáztatására vonat-
kozó minisztertanácsi határozat végrehajtá-
sának figyelemmel kísérése. Különösen nagy 
ezzel kapcsolatban a hiányosság a tanácsi  
felügyelet alatt működő vállalatoknál, ahol 
az új szállítási dolgozók egy része nem 
rendelkezik a szükséges képesítéssel. Lénye-
ges feladatuk még az is, hogy nagy gondot 
fordítsanak a zöldség-gyümölcs forgalom 
megfelelő előkészítésére is. 13 Erre azért volt 
9. ábra A MAGÁNFUVAROZOK SOK 
TELEPÜLÉSEN KIELÉGITETTÉK 
A LAKOSSÁG FUVAROZÁSI IGÉNYEIT 
A közúti személyszállítás története 
10. ábra AZOK A KISTERMELOK, AKIK NEM TARTOTTAK LOVAT, 
ESETENKENTI SZALLITASAIKAT TEHENEKKEL OLDOTTAK MEG 
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szükség, mert a kormány 1957-ben új felvá-
sárlási rendszert vezetett be, ami kizárólag 
az önkéntességre épült. Az új rendszer a 
mezőgazdasági termék szállításának  szerve-
zését a korábbi évekkel szemben nehezebbé 
tette, mert a konkrét feladatok csak később 
váltak ismertté a fuvarozást irányító és le-
bonyolító szervek előtt. Az 1958. évi felada-
tokat a Központi Szállítási Tanács május 
havi ülésén tárgyalta, és határozatot hozott a 
szállítási feladatok zökkenőmentes megol-
dása érdekében. A határozat előírta a terve-
zés módját, a tery benyújtásinak időpontját, 
aminek megtartása a fuvaroztatók részéről 
alapfeltétele volt a fuvarozó vállalatok által 
elvégzendő feladatok jó teljesítésének. A 
határozat előírta, hogy júliustól novemberig 
a közhasználatú és a célfuvarozó gépkocsi-
parkból havonta hány darabot kell biztosíta-
ni a betakarítási és felvásárlási elszállítási 
feladatok elvégzéséhez. A mennyiségvállalá-
sos fuvarozási forma növelése érdekében a 
határozat kimondta, hogy egyes árufajtákat 
(gabonafélék, cukorrépa, dinnye, tengeri) a 
fuvarozó csak úgy vállalhat szállításra, hogy 
a gépkocsival ő rendelkezik, és a fuvaroztató 
által közölt viszonylat ismeretében a fuvaro- 
zás megszervezését is ő végzi. Ezeket az 
árufajtákat lehetőleg a rakodási tevékeny-
séggel együtt kell fuvarozásra elvállalni. A 
napi foglalkoztatási idő ebben az időszak-
ban napi 15 óránál is több lehetett, és a 
gépkocsik jó kihasználása érdekében az üres 
futás, az állásidő csökkentése s a pótkocsik 
fokozottabb igénybevétele is cél volt. 14 A 
Központi Szállítási Tanács kezdeményezé-
sére 1958 nyarán Mezőgazdasági Szállítási 
Bizottság alakult, aminek munkájában az 
érdekelt minisztériumok és főhatóságok leg-
jobb szakemberei vettek részt. A bizottság 
feladata volt, hogy a szállítási igények és a 
rendelkezésre álló fuvareszközök kapacitása 
alapján a korszerű közlekedéspolitikai irány-
elvek figyelembevételével javaslatokat dol-
gozzanak ki a mezőgazdasági fuvarozási 
feladatok célszerű, gazdaságos lebonyolítá-
sának biztosítása érdekében. 16 A közhaszná-
latú autóközlekedés a cukorgyárak szállítá-
sait már az egész ország területén rakodási 
tevékenységgel együtt vállalta el, és szep-
tember hónapban mintegy 300-350 fővel 
több rakodómunkást foglalkortatott. A fu-
varoztatók az ipari szállítási feladatoknál is 
egyre nagyobb mértékben igényelték a ra-
kodási munkák elvég-
zését is, ami megte-
remtette a mennyi-
ségvállalásos fuvarozás 
feltételeit, és nagyban 
elősegítette a pótko-
csik foglalkoztatásinak 
lehetőségét is. 16 




sokat az alábbiak sze-
rint módosították: 
1. A célfuvarozási 
vállalatok gépkocsijai 
az egész ország terüle-
tére. 
A közúti személyszállítás története 
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A közületek gépkocsijai a telephely 
szerinti megye területére, ha a fuvarozási 
távolság 50 km-nél nem nagyobb, átfuvaro-
zási lehetőség a szomszéd megye területére. 
A mezőgazdasági termelőszövetkeze-
tek tehergépkocsijai: saját, valamint tagjaik 
háztáji termelvényeik szállítására az egész 
ország területére, egyéb szállításokra a kö-




a kisipari termelőszövetkezetek teher-
gépkocsijai a közületek tehergépkocsijaira 
megállapított korlátozásokkal fuvarozhat-
nak. 
A mezőgazdasági gépállomások von-
tatói mezőgazdasági jellegű fuvarozásoknál 
a gépállomás működési területére és a szom-
szédos gépállomások egész területére fuva-
rozhatnak. Nem mezőgazdasági jellegű fu-
varozásoknál területi korlátozás: a fel- és 
lerakóhely közötti távolság a közúton 24 
km-en belül legyen. Tehergépkocsival vég-
zett mezőgazdasági és egyéb fuvarozásokra 
egyaránt a közületek tehergépkocsijaira meg-
állapított körzethatár érvényes. 
Minden más szery üzemeltetésében 
levő vontató a telephelytől közúton mért 30 
km-es körzeten belül fuvarozhat. 
A közútra levizsgáztatott dömperek 
az üzemeltető vállalat működési területén 
belül a mindenkori rakodási helytől közúton 
mért 10 km távolságig fuvarozhatnak. 
Ezzel a rendelettel egyidejűleg (1958. 
május 1-től) a TEFU vállalatok gépjárműve-
ire megállapított körzethatár-korlátozást a 
módosító rendeletekkel együtt hatályon kí-
yin helyezték, azaz a TEFU gépkocsik az 
ország területén korlátozás nakül fuvarozhat-
tak» 
Egységes minisztériumi ellenőrzés alá 
vonták az autóközlekedést és a szekérfuva-
rozást, ami elősegítette a két közúti közleke-










erővel, idővel és 
pénzzel 
11. ábra A KÖZPONTOSITOTT ARUSZALLITAS 
ELŐNYEIT A FUVAROZTATÓK 
NEHEZEN ERTETTEK MEG 
igazolta például, hogy a vidéki városokban a 
helyi áruterítő vagy begyűjtő forgalom egy 
részét lófogatra terelték it, és a gépkocsikat 
2-4 km-es távolságon végzett fuvarozások 
helyett nagyobb távolságon foglalkoztat-
ták. 18 A SZÖVOSZ Szállítási Bizottsága 
pedig a gyorsan romló zöldség-gyümölcs-
áruk szállításának vasútról közútra történő 
átterelésére tett javaslatot. 19 
A szekérfuvarozással kapcsolatban sok 
szabálytalanságot állapítottak meg az ellen-
őrök. Az érvényben lévő szabályok szerint 
azokban a helységben, ahol BELSPED-vál-
lalat vagy kirendeltség működött, állami 
szery csak a BELSPED-del végeztethetett 
fuvarozást. A 22/1958/11I. 7. sz. kormány-
rendelet szerint közületi vállalat csak akkor 
végeztethet magánfuvarossal fuvarozást, ha 
a BELSPED nyilatkozatott adott arról, hogy 
a szóban levő fuvarozást nem vállalja, vagy 
pedig a vállalat erre a KPM-től külön enge-
délyt kapott. A fuvarozási teljesítményért 
A közúti személyszállítás története 
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járó díjakat azonban a magánfuvaros igény-
bevétele esetén is csak a BELSPED-en ke-
resztül lehet elszámolni. Azokban a helysé-
gekben, ahol BELSPED vállalat vagy kiren-
deltség nem működik, ott az állami vállala-
tok is szervek közvetlenül vehetik igénybe a 
magánfuvarosokat. Ilyen esetben a megyei 
és megyei jogú városi tanácsi hivatal appará-
tusában működő tarifaellenőrök feladata a 
magánfuvarosok ellenőrzése, illetőleg a fel-
számított fuvardíjak díjszabás szerinti he-
lyességének ellenőrzése. Hasonló feladata 
van a tanácsnak a magánfuvarosok által 
magánosok részére végzett fuvarozásoknál 
is. A magánfuvarosok foglalkoztatásának el-
lenőrzése a tanácsok feladata volt. Arra kel-
lett törekedni, hogy a BELSPED-vállalatok 
fuvarozásainak szervezésével, a fuvareszkö-
zök megfelelő átcsoportosításával lehetővé 
tegyék a közületi fuvarozások kielégítését. 20 
A KPM 1958. november 3-án országos 
értekezletet tartott a megyei tanácsok, a 
Budapesti Fővárosi Tanács, valamint a me-
gyei jogú városi tanácsok építési és közleke-
dési osztályának vezetői részére. Az értekez-
leten a szállítási feladatokkal kapcsolatban 
Csoltóló, a Központi Szállítási Tanács 
titkára szólalt fel, és többek között rámuta-
tott arra, hogy a megyei tanácsok fontos 
feladata a magánfuvarozók lehető visszaszo-
rítása a szállítási feladatok megoldásából. Az 
elmúlt év óta egészségtelenül elszaporodtak 
a magánosok által végzett fuvarozások, amit 
a tanácsi szervek is clősegítettek azzal, hogy 
az illetékes közlekedési szervek megkérdezé-
se nélkül „nyakra-főre" adtak fuvarozási en-
gedélyt bárkinek, aki kérést terjesztett elő. 
Helyes volna, ha a közeljövőben a megyei 
tanácsok végrehajtó bizottsági ülésen foglal-
koznának a magánfuvarozással kapcsolatos 
problémákkal. A megyei tanácsoknak min-
den erővel támogatni kell az új közlekedés-
politikai célkitűzéseket is, amelyek arra irá-
nyulnak, hogy a szállítási feladatokat ész-
szerűbben, gazdaságosabban osszák el az 
A közúti személyszállítás története 
egyes közlekedési ágak között. A megyei 
tanácsoktól azt kérte a közlekedési kor-
mányzat, hogy az eddigieknél sokkal alapo-
sabb módon vizsgálják meg, hogy milyen 
további árumennyiséget lehet a vasútról a 
közútra átterelni. Ezt követően Csoltó Lász-
ló azzal is foglalkozott, hogy a megyei taná-
csok gyakran mellékesen kezelik a szállítási 
problémákat, és nem törődnek ezzel a mun-
katerülettel. Emellett a szállítási előadókat 
egészségtelenül túlterhelik egyéb munkával 
is. 21 
1959-ben a termelőszövetkezeti mozga-
lom fejlődése és megerősödése szükségessé 
tette az új termelőszövetkezetek szállítási 
feladatainak maradéktalan, zökkenőmentes 
és gazdaságos megoldását is. Ennek érdeké-
ben az új termelőszövetkezetek a mezőgaz-
dasági gépek mellett vontatókat is kaptak 
azért, hogy belső anyagmozgatásaikat gépi 
erővel végezhessék el. A szövetkezetek meg-
alakulása előtt az egyéni gazdálkodók saját 
lófogattal végezték szállításaikat, aminek a 
megoldása most elsősorban a mezőgazdasá-
gi gépállomások, másodsorban a  közforgal-
mú  feladata lett. A közfor-
galmú autóközlekedési vállalatok felkészül-
tek az új termelőszövetkezetek szállítási fel-
adatainak gyors és gazdaságos megoldására, 
a tehergépjárművek egy részét a gócponti 
helyekről kisebb körzeti helyekre telepítet-
ték az ott jelentkező fuvarfeladatok elvégzé-
sére. Az új termelőszövetkezetek iparcikkek-
kel történő gyorsabb ellátása érdekében a 
darabárus járatok útvonalát úgy alakították 
ki, hogy a termelőszövetkezeteket ellátó 
boltegységeket az útvonalba bekapcsolják. 
A szakképzettség megteremtése érdekében a 
termelőszövetkezetek rendelkezésére bocsá-
tották az egyes közlekedési ágakkal kapcso-
latos alapismereteket tartalmazó brossúrát, 
valamint a szállítási feladatok ellátásával 
megbízott termelőszövetkezeti dolgozók ré-
szére oktatást, tanfolyamot tartottak. 22 
A szállítási ismeretterjesztő fűzetet térí- 
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tés nélkül bocsátották a termelőszövetkeze - 
tek részére. Az 1959. április 16-án tartott 
munkaértekezleten a megyei szállítási elő-
adók több problémát is megtárgyaltak. Ilyen 
volt például az, hogy a termelőszövetkezeti 
mozgalom fejlődésével számos fuvarozással 
is foglalkozó egyéni termelő lett termelőszö-
vetkezeti tag, így a magánfuvarozó kapacitás 
jelentősen csökkent. Ilyen körülmények kö-
zött az is megfontolandó, hogy ahol erre 
szükség van, a termelőszövetkezeteknek sza-
bad kapacitásuk terhére engedélyezni kelle-
ne a fuvarozás végzését. Ezzel kapcsolatban 
a munkaértekezlet álláspontja az volt, hogy a 
termelőszövetkezetek elsődleges feladata a 
mezőgazdasági termelés és az azzal kapcso-
latos szállítások elvégzése. Fuvarozási tevé-
kenység részükre csak akkor engedélyezhe-
tő, ha az nem gátolja a mezőgazdasági 
termelés zavartalanságát, folytonosságit. A 
megyei szállítási előadók feladatává tették 
annak elbírálását, hogy megvizsgálják a fenn-
álló helyzetet. Több megyei szállítási előadó 
is hangsúlyozta, hogy egészségtelen a gép-
állomások azon törekvése, hogy elsődleges 
feladatukon — az állami gazdaságok, terme-
lőszövetkezetek mezőgazdasági jellegű szál-
lítási igényeinek kielégítése —  túl egyéb, nem 
mezőgazdasági jellegű fuvarozásokat vállal-
nak, ugyanakkor ezen a területen levő mező-
gazdasági szervek közhasznú fuvareszközö-
ket vesznek igénybe. Ezen a téren a  Föld-
művelésügyi Minisztérium feladata rendet 
teremteni. Ekkor már nagy számú fuvaresz-
köz volt a mezőgazdasági szervek birtoká-
ban, de sem az állami gazdaságok, a terme-
lőszövetkezetek, a gépállomások, sem az 
államigazgatás vonalán nem volt szállítási 
apparátus a szállítások tervezésére, szervezé-
sére, a szállítási feladatok összefogására, irá-
nyítására lebonyolítására is a szállítások 
gazdaságosságinak vizsgálatára. A munka-
értekezlet első lépésként javasolta a megyei 
tanácsok mezőgazdasági osztályában szállí-
tási előadói munkakör létesítését. 23 
1959-ben tovább szaporodtak a törvény-
ellenes, szabálytalan közúti fuvarozások, ami 
azt bizonyította, hogy a vállalatok, mező-
gazdasági szervek vezetői vagy nem ismerik, 
vagy nem törődnek a tehergépkocsik hasz-
nálatira vonatkozó előírásokkal. A megálla-
pított szabálytalanságok több mint 60%-át a 
mezőgazdasági szektor állományában levő 
tehergépjárművel követték el. A felügyeleti 
szervek és a minisztériumok szigorú intéz-
kedésére lenne szükség ahhoz, hogy a tör-
vénytelenségek megszűnjenek.24 
A KPM. VI. Autóközlekedési Főosztály 
rendeletére 1959-ben az autóközlekedési 
vállalatok es a BELSPED vállalatok fuvar-
vállaló helyeit az egész ország területén össze 
kellett vonni. Ekkor az országban 80 AKÖV 
körzeti menetirányító szolgálati hely és 130 
BELSPED kirendeltség működött. 25 1959. 
június 14-én tartották Budapesten az UVA-
TERV székházában a IV. Országos Szállítá-
si Értekezletet, ami Csoltó Lászlónak, a 
KSZT titkárinak megnyitó beszédével kez-
dődött. Az elnöki megnyitó után Kossa 
István közlekedés- és postaügyi miniszter 
emelkedett szólásra, aki többek között hang-
súlyozta, hogy megbízható becslések szerint 
a nyári és az őszi hónapokban 30%-al több 
lesz az elszállítandó áru mennyisége, mint az 
elmúlt évben. Ennek ismeretében már most 
megállapítható — mondta a miniszter 
hogy akármilyen erőfeszítést teszünk, ha 
nem kapunk megfelelő műszaki segítséget, 
nem tudunk megbirkózni a feladatokkal. Az 
autóközlekedés területén sokáig már nem 
tartható, hogy az üzemek óradíjas elszámo-
lással béreljék a tehergépkocsikat, meg kell 
valósítani a legszélesebb körben a mennyi-
ségvállalásos fuvarozást. Afelett sem lehet 
napirendre térni, hogy a közületi gépkocsik 
kihasználása csak töredéke az AKOV kocsik 
kihasználásának. A miniszter beszéde után 
19 felszólalás hangzott c1. 26 
A Központi Szállítási Tanács titkársága 
1959. július 30-án munkaértekezletet tar- 




tort a megyei szállítási tanácsok szállítási 
előadói részére. A megyei szállítási előadók 
rámutattak arra, hogy kormányzatunk igen 
jelentős mennyiségű új tehergépkocsit bo-
csátott a termelőszövetkezetek rendelkezé-
sére, de egyes helyeken nem megfelelően 
használják a gépkocsikat, sok esetben ille-
téktelen fuvarozást végeznek velük. Mind 
nagyobb nehézséget okoz az is, hogy a 
mezőgazdaságban nincs megfelelő szállítási 
szervezet. Jobb szervezéssel nem lenne szük-
ség a mezőgazdaságot fuvareszközökkel 
megsegíteni, a szállításaikat saját fuvaresz-
közeikkel is megoldhatnák. Többen hangsú-
lyozták az éjjeli, a vasár- és ünnepnapokon 
történő rakodások megszervezését is. 27 
1959 nyarán rendkívüli mértékben elsza-
porodott a tehergépkocsival történő sze-
mélyszállítás. A csoportos személyszállítás 
engedélyét a területileg illetékes autóközle-
kedési igazgatóság adta ki, de sokan enge-
dély nélkül — vagy nem az engedélyezett 
személyszállítást — végezték a tehergépjár-
művel. Mások nem az engedélyezett jármű-
vel, útvonalon, napon vagy az engedélyezett 
céllal végeztek csoportos személyszállítást. 
Az is gyakran előfordult, hogy a társadalmi 
szervek nem a megye területén és nem az 
engedélyt kiadó társadalmi szerv sajátos cél-
jaira szolgáló utazásra használták fel engedé-
lyiiket.28 
1959. szeptember 16-17-18-án rendez-
ték meg Budapesten a II. Országos Közle-
kedési Kongresszust, ami három ülésszak-
ból állt. A megnyitó al& általános, vala-
mennyi közlekedési ágazatot érintő kérdéssel 
foglalkozott, a szakosított üléseken külön-
külön tárgyalták meg a vasút, a közút, a 
hajózás és a légiközlekedés fejlesztési prob-
lémáit, majd a záróülés ismét közös tanács-
kozás volt. A közúti közlekedés ülésén Föld-
vári László miniszterhelyettes elnökök, az 
ülés előadói pedig Ivócs Béla, a KPM VI. 
Autóközlekedési Főosztály vezetője, és Mol-
nár János, a KPM. iT. Útfőosztály vezetője 
A közúti szernélyszállítás története 
volt. Ivócs Béla többek között vázolta, hogy 
hazai viszonyaink között 1965-ig az összes 
áruszállítás 55-58%-át gépkocsival kell elvé-
gezni, ami a gépjárműállomány jelentős nö-
velését teszi szükségessé. Hasonló fejlődés 
előtt áll az autóbuszközlekedés is, és jelentő-
sen növekszik a magán személyautók száma 
is. Mindezek együttesen a gépkocsigyártó 
ipar és az alkatrészgyártó ipar fejlesztését, a 
szervízhálózat kiépítését is megkövetelik. 
Végül hangsúlyozta, hogy a káderfejlesztés 
halaszthatatlan megoldást kíván, mert meg-
felelő személyi állomány nélkül nem hajtha-
tók végre az autóközlekedésre váró felada-
tok.29 
Az autóközlekedés területén az 1956. évi 
árvíz óta nem hajtottak végre akkora köz-
ponti szervezést, mint 1959 őszén. Külön 
megyei összekötők járták a megye területét, 
az autóközlekedési igazgatóságok létszámá-
ból fiiggetlenített dolgozók kizárólag a me-
zőgazdasági szállítások szervezésével és el-
lenőrzésével foglalkortak, és a KPM. VI . 
Autóközlekedési Főosztályáról is külön kije-
lölt dolgozók segítették az egyes igazgatósá-
gok területén mutatkozó mezőgazdasági 
szállítási feladatok megoldását. Az ország 
egész területéről naponta jelentések érkez-
tek a feladatokhoz szükséges fuvareszköz 
igényekről, azok kielégítési módjáról, a fu-
vareszközök kihasználásáról, valamint az 
esetleges rendelleneségekről. Szükség esetén 
azonnal közvetlen közponzi intézkedés ki-
adására került sor. A feladatok végrehajtása 
során azt is megállapították, hogy a mező-
gazdasági szállítások megoldásához nem elég 
csak a közhasználatú autoközlekedés  rendkí-
vüli  törekvése, ehhez hozzá kell 
járulni az összes tehergépkocsival rendelke-
ző szerveknek. Nagyobb terhet kell vállalni a 
célfuvarozási vállalatoknak, a fuvaroztatók-
nak pedig törekedni kell a tehergépjármű-
vek maximális kihasználására. Nem fordul-
hat elő, hogy a betakarításhoz biztosított 
tehergépjárművekkel egyéb, nem a legfon- 
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tosabb feladatokat végezzék. A megyei taná-
csok szerveinek is nagyobb segítséget kell 
nyújtani a feladatok megoldásához, de nem 
csak azzal, hogy összegyűjtik a fuvareszköz 
igényeket, és azok indokoltságának megálla-
pítása nélkül követelésekkel lépnek fel, ha-
nem az igényeket értékeljék, és kutassák fel a 
megye területén fellelhető szabad fuvaresz-
közöket, s irányítsák azokat a mezőgazdasá-
gi feladatok megoldására. A KPM nagy 
területi átcsoportosításokat hajtott végre, 
mert a feladatok nem egyformán jelentkez-
tek az ország területén. 3° 
A népgazdaság mindent elkövetett a me-
zőgazdasági szállítások maradéktalan meg-
oldása érdekében31, ennek ellenére éppen a 
mezőgazdaság területén fordult elő, hogy a 
fuvareszközöket nem a fontos feladatoknak 
megfelelően foglalkoztatták.32 
1959 őszén a mezőgazdasági termékek 
betakarításánál Új feladatként jelentkezett a 
silókukoríca betakarítása. Ez az eddig isme-
retlen szállítási feladat nagy nehézségek elé 
állította a KPM mellett működő Operatív 
Szállítási Bizottságot, az egész közhasznála-
tú autóközlekedést, de az érdekelt gazdasági 
tárcákat is. A feladat teljesítése augusztus 
végén kezdődött, és elsősorban a gépállo-
mások fuvareszközeivel kellett volna megol-
dani, de az kevésnek bizonyult. Ezért kény-
szerült a közhasznú autóközlekedés arra, 
hogy az egyéb közhasznú gazdasági tárcák-
tól elvont gépkocsikkal segítséget nyújtson a 
gépállomások és a termelőszövetkezetek ré-
szére. A betakarítás megkezdése óta mint-
egy 500-700 db közhasználatú gépkocsi és 
a gépállomásoktól váltakozva 1100-1700 
vontató végezte ezt a munkát. A feladatok 
naponta egyes területeken más-más mérték-
ben jelentkeztek, ezért a felméréseket egy 
központilag irányított országos összekötő-
hálózat végezte, és állandóan kapcsolatot 
tartott az illetékes megyei szervekkel, a gép-
állomásokkal és a termelőszövetkezetekkel. 
Október közepére már csökkent a közhasz- 
nálatti autóközlekedéstől igénybe vett gép-
kocsik darabszáma, ami országosan nem 
haladta meg a napi 150 darabot, ezért az 
illetékes szervek a gépállomások részére kö-
telezően előírták a feladatok saját fuvaresz-
közökkel történő megoldását, a termelőszö-
vetkezeteknek pedig azt, hogy a szükséges 
fuvareszközöket közvetlenül a gépállomás-
októl rendeljék meg. 33 
Az őszi forgalom sikeres lebonyolításá-
val kapcsolatban még meg kell említeni, 
hogy a Központi Szállítási Tanács versenyt 
hirdetett a gazdasági tárcák között a teher-
gépkocsik vasárnapi foglalkoztatására. Ok-
tóber utolsó vasárnapján az autóközlekedési 
vállalatok 1500 gépkocsival végeztek fuva-
rozást a tárcák részére, ami az elvárható szint 
alatt maradt. 34 
Az őszi forgalom ideje alatt a közhaszná-
latú tehergépkocsi-fuvarozó vállalatok mun-
kájában a legnagyobb nehézséget a havi 
fuvarozási tervek pontatlansága jelentette. A 
mezőgazdasági fuvarozásoknál a pontos 
tervszerűséget nehéz megkövetelni, mert az 
időjárás alakulása önmagában is befolyásolja 
a fuvarozási feladatokat. A többi fuvarozta-
tó a havi tervek elkészítésénél nem mérte fel 
kellően a fuvarfeladatokat, azok viszonyla-
tát, így a tery és a tényszámok között nagy 
eltérések mutatkoztak. 35 
A Központi Szállítási Tanács megállapí-
totta, hogy az őszi forgalom ideje alatt egyes 
helyeken túlméretezett fuvarigényeket jelen-
tettek be, és előfordult, hogy a mezőgazda-
ságban állományban levő fuvareszközöket 
egyéb célokra használták fel. Az is megtör-
tént, hogy nem az előírt időben igényelték a 
fuvareszközöket a közhasználatú teherautó-
közlekedési vállalattól, ami aztán zavart oko-
zott a mezőgazdasági munkák elvégzésében. 
A Központi Szállítási Tanks ezért úgy hatá-
rozott, hogy a helyi szerveknek a helyszínen 
kell felülvizsgálniok a mezőgazdasági szer-
vek fuvarigényeinek indokoltságát. E feladat 
irányítását a megyei szállítási előadónak a 
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területileg illetékes Autóközlekedési Igazga-
tóság mezőgazdasági összekötőjével egyet-
értésben kellett ellátni. Ennek keretében a 
Megyei Tanács Mezőgazdasági Osztályá-
nak, az illetékes Autóközlekedési Vállalat 
összekötőjének, valamint a megyei gépállo-
más igazgatóságának bevonásával bizottsági 
munkában tételesen felülvizsgálták a beje-
lentett mezőgazdasági fuvarigényeket, a me-
zőgazdaságban foglalkortatott közhasznála-
tú fuvareszközök kihasználtságát, és meg-
vizsgálták azt is, hogy a gépállomási fuvar-
eszközök a Földművelődési Minisztérium 
idevonatkozó rendeletének megfelelően el-
sősorban mezőgazdasági jellegű szállításo-
kat végeznek-e.36 1959. október 1-től a 
Harkányfiirdő—Drávaszabolcs közötti vas-
útvonal személy-, útipoggyász- és expressz-
áruforgalmát, a Körmend—Pirkamindszent 
és Szőreg—Vedresháza közötti vasútvonalak 
összforgalmát a területileg illetékes vállaltok 
vették át. 37 1959 végére a gépkocsival vég-
zett szállítások központosítása tekintetében 
Kőbányák, 
figyelem! 
Folyamatos termeléssel adjanak lehetőséget 




igy biztosithatják saját tervük, 
a felhasználók 6s a közlekedés 
éves tervének teljesítésit 
12. ábra A TAVASZI HÓNAPOK SZABAD 
FUVARKAPACITÁSÁT A KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS IS 
ELOSZÁLLITASSAL PRÓBÁLTA KIHASZNÁLNI. 
már jelentős előrehaladás történt. A Köz-
ponti Szállítási Tanács december 15-i ülésén 
elhatározta, hogy 1960. január 1-től a buda-
pesti TÜKER-telepről történő tüzelőanyag-
szállítást, a koksz szállítását az Óbudai Gáz-
gyárból és a Csepel Vas-és Fémművek száBí-
tásait központosított rendszerben kell vé-
gezni38 . (//. ábra) 
A Budapesti Rendőrkapitányság 1960. 
január 1461 Budapest újabb területén tiltot-
ta meg a lófogatú járművek közlekedését. A 
KPM VI. Autóközlekedési Főosztálya az 
érdekelt gazdasági minisztériumokkal közö-
sen megtette szükséges intézkedését, hogy a 
fuvarfeladatok géperejű járművekkel elvé-
gezhetők legyenek. A 
felszabaduló lovakat 
vidékre csoportosítot-
ták át, főként olyan 
területekre, ahol a la-
kosság fuvarigényeit 
a legjobban szolgál-
ják és csökkentik a 
magánfuvarozás szük-
ségességét. A fővá-
rosban a lófogatok 
pótlására mintegy 200 
darab tehergépkocsi-
ra volt szükség. 39 
A Közlekedés- és 
Postaügyi Minisztéri-
um 1960. január 8- 
án országos értekez-
letet tartott a közleke-
dés különböző szakte-
rületein dolgozó ve-
zetők számára. Az 
értekezlet tárgya az 
1959. évi munka ér-
tékelése és az 1960. 
évi feladatok voltak. 
A megnyitó beszédet 
13. ábra A KÖZÚTI BALESETEK 1961-BEN 
TOVÁBB EMELKEDTEK 
A közúti személyszállítás története 
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dr. Csanádi György, a közlekedés- és  posta-
ügyi miniszter első helyettese mondta. Vá-
zolta az értekezlet célját, aminek megtartása 
a korábbi gyakorlattól eltérően azért vált 
sokkal korábban aktuálissá, mert a tervgaz-
dálkodás fejlődésével szállítási feladatok is 
egyenletesebbé váltak, ami az őszi csúcsokat 
viszonylag letompította és ma már egész 
éven át fokozottabb, de kiegyensúlyozot-
tabb szállítási feladatokra kell felkészülni. 
(12. ábra) 
Kossa István közlekedés- és postaügyi 
miniszter az 1960. évi feladatokkal foglalko-
zott, majd rátért a vezetés legfontosabb 
kérdéseire. Mint mondta, a közlekedés terü-
letén is eltérések tapasztalhatók a kiadott 
rendeletek szelleme és azok végrehajtása 
között. Nincs külön közlekedéspolitika a 
vasútra, közútra, stb, hanem csak egységes 
közlekedéspolitika van. Sok meg nem értés 
tapasztalható a közlekedési ágak koordináci- 
4%. özúti fuvarozásainál 
— kölönösen a szóródó áruknál — 
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14. ábra AZ 1960-AS ÉVEKBEN DiJSZABÁSILAG 
IS ÖSZTÖNÖZTÉK A RAKODÁSGÉPES1TEST 
VEGYE 
IGÉNYBE 
a Tehergépjármű Díjszabás 
határidős kedvezményét 
Helyközi viszonylatban további-
tandó áruit pótfuvarként adja fel 
fuvarozásra 
EZÉRT 25% DÍJKEDVEZMÉNYT 
BIZTOSÍT A FUVAROZÓ 
15. ábra A PÓTFUVAROKAT KEDVEZMÉNYES 
FUVARDÍJJAL SEM LEHETETT AZ 
ELVÁRHATÓ MÉRTÉKBEN NÖVELNI 
ójával kapcsolatban is. A vasútnak nem kell 
félni az autóközlekedés előretörésétől, a  vas-
út  is jelentős anyagi eszközöket 
fordít a kormány.4° 
1960. február 1-ig az ország egész terü-
letén megtörtént a volt BELSPED és az 
AKÖV szolgálati helyek összevonása. A fu-
varoztatók ezután egy helyen jelenthették be 
fuvarigényüket a lófogatú fuvareszközökre 
és a gépkocsikra. 4I 1960. február 29-én tar-
totta alakuló ülését a Magyar Autó-közleke-
dési és Autófenntartó-ipari Dolgozók Biz-
tosítási és Önsegélyező Csoport-ja. 42 
1960. május 27-én a közlekedés- és pos-
taügyi miniszter utasítására ankétot tartot-
tak Budapesten a fővárosi és a vidéki sajtó 
képviselői részére. Azért volt fontos a köz-
vélemény ilyen módon történő mozgósítá-
sa, mert 1959-ben 637 ember halt meg 
Magyarországon közúti baleset következté-
ben, és a balesetek száma egyre növekedett. 




Ez miatt szükséges a tanító, nevelő munka, 
valamint az, hogy a járművezetőket, a gyalo-
gosokat, a pedagógusokat, a szülőket, a 
gyerekeket és az idős embereket ráébresszék 
a veszélyre.43 (13. ábra) 
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztály 
1960. augusztus 15-én országos rakodógép 
bemutatót tartott a pestlőrinci Kavicsbányá-
ban. Az időszerű bemutatót 300 meghívott 
és érdeklődő dolgozó előtt Ivócs Béla, az 
Autóközlekedési Főosztály vezetője nyitotta 
meg." (14. ábra) 
1960-ban tovább nőtt a tervszerűtlen-
ség a tehergépkocsi fuvarozás terén. A fuva-
rozatók egy része csak akkor tartotta szüksé-
gesnek a tervkészítést, ha egyébként fuvar-
feladata nem nyert volna kielégítést, de még 
így is komoly eltérések voltak a tery és a 
tényszámok között. 45 
A Központi Szállítási Tanács határozata 
alapján azok a közületek, amelyek üzemelte-
tésében 3 vagy ennél több, illetve 10 tonna 
vagy annál nagyobb raksúlykapacitású te-
hergépjármű volt, minden egyes gépjármű-
vet kéthetenként egy-egy napra köteles volt 
1960. augusztus 1-től november 30-ig a 
területileg illetékes közúti áru- és menetirá-
nyítónak közhasználatú feladatra  bejelente-
ni. 1960. október 1-től Békéscsaba és Bé-
kés között közlekedő keskenynyomközű 
vasút összforgalmát a Békéscsabai 41. sz. 
Autóközlekedési Villalat vette át.47 
1961. január 1-én az ország területén 
108 közúti áru- és menetirányító szolgálati 
hely volt, és azok 633 db szabad kapacitású 
tehergépkocsival rendelkeztek. Hódmező-
vásárhelyen és Pécsett bevezették a TÜZÉP-
telepről a központosított tüzelőszállítást, 
amit a helyi közhasználatú autóközlekedési 
vállalat szervezett és végz,ett. 48 
A közúti közlekedés területén az ellen-
őrök minden szervezési intézkedés is erőfe-
szítés ellenére naponta találkoztak a legkü-
lönbözőbb szabálytalanságokkal, nehézsé-
gekkel. A városokból és a falvakból naponta 
A közúti személyszállítás története 
ezrével indultak útra rakottan vagy üresen a 
tehergépjárművek, amelyek helyközi forga-
lomban történő kihasználásáról — ha a beje-
lentkezési kötelezettségnek eleget tettek — a 
közúti áru- és menetirányító szolgálat gon-
doskodott. (15. ábra) 
Sok esetben ez azért nem volt lehetséges, 
mert voltak olyan vállalatok, amelyek rend-
szeresen hajnali indulást jelentettek be a 
menetirányítónak, mert tudták, hogy haj-
nalban általában nem lehet rakodni, és így 
mentesültek a leterheléstől. Sokan csak azért 
jelentették be a tehergépkocsi üres útját, 
hogy megkapják az üres közlekedésre vonat-
kozó engedélyt. Többször előfordult, hogy 
a bejelentést visszavonták, ha a menetirányí-
tó az üres útra árut kívánt biztosítani. 49 
A közúti ellenőrzések során az is megál-
lapítható volt, hogy egyes helyeken még 
mindig nem törődnek az érvényes rendelke-
zésekkel, és ennek következtében szabályta-
lanul használják fel a tehergépkocsikat. 5° 
1961. június 13-án a Központi Szállítási 
Tanács titkársága munkaértekezletre hívta 
össze a megyei szállítási előadókat a mező-
gazdasággal kapcsolatos időszerű szállítási 
feladatok megbeszélésére. Ez volt az első 
munkaértekezlet, amire a Földművelésügyi 
Minisztériummal egyetértésben meghívták 
a megyei tanácsok mezőgazdasági osztályát 
is. 51 
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztály 
1961. november 22-én értekezletre hívta 
össze a megyei tanácsok szállítási dolgozóit. 
Megvitatták az autóközlekedés közelmúlt-
ban végrehajtott átszervezését, célját, jelen-
tőségét. Ezután a Főosztály feladata lett az 
egész magyar közúti közlekedés irányítása 
és az ezzel kapcsolatos főfelügyeleti jog gya-
korlása. A feladatok elvégzésében a Főosz-
tály nagymértékben kívánt támaszkodni a 
megyei tanácsok végrehajtó bizottságára és 
a megyei szállítási előadókra. 
A beszámolót követő hozzászólók sür-
gették a különböző közlekedési ágak közötti 
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eddiginél szorosabb együttműködés megva-
lósítását és a komplexbrigád értekezletek 
gyakoribb megtartását. 52 
1962 májusában szerelték fel a kecske-
méti AKÖV működési területén az első 
különleges rendeltetésű rádiótelefonokat. Az 
itt szerzett tapasztalatok alapján országosan 
120 ilyen állomással tervezték korszerűbbé 
tenni a közúti áru- és menetirányító szolgá-
lat munkáját. A tery szerint az országos 
telefonlánc végleges összehangolását Buda-
pesten a Sashegyen felállításra kerülő nagy 
hatótávolságú antenna teszi majd lehetővé. 
Ekkor 179 menetirányító szolgálati hely 
volt az országban. További szervezési fel-
adat volt az áruterítő és begyűjtő  fuvaroknál 
a matematikai módszerek szélesebb körű 
alkalmazása is. 53 
A távközlés és a koordináció jelentős 
javítását az tette szükségessé, hogy évről-
évre nőtt azoknak a célfuvarozási és közületi 
tehergépjárműveknek a száma, amelyeket a 
közúti menetirányítónak üres közlekedésre 
bejelentettek és a menetirányító azokat a 
megfelelő, azonnali fuvarfeladat hiányában 
nem tudta kihasználni. A bejelentett és ki 
nem használt gépkocsik darabszáma például 
1958-ban 11581, 1959-ben 18257, 1960- 
ban 23 934 volt. 54 
Nem javult, sőt romlott a helyzet a jogta-
Ian autófuvarozások területén, amit a KPM 
Autófelügyeletén kívül a megyei tanácsok 
építési és közlekedési osztályai is sorozatban 
megállapítottak. A jogtalan árufuvarozások 
70%-át mezőgazdasági tulajdonban levő te-
hergépjárművekkel végezték. 55 
A nehézségek és problémák ellenére a 
közúti közlekedés rohamosan fejlődött. A 
gépjárműpark növekedése azonban maga 
után vonta a gépjárművek biztonságos elhe-
lyezésének problémáit, egyre több gépjármű 
parkírozott az utcán. Gyakran előfordult, 
hogy a gépjármű használatára nem jogosult 
személy a járművet a parkírozó helyről elin-
dította, és saját céljára használta. Ez a cselek- 
mény csak akkor volt büntethető, ha a lopási 
szándék vélelmezhető volt, vagy a tettes 
balesetet okozott. Nem volt azonban bün-
tethető a tettes, ha a gépkocsit nem akarta 
ellopni, csupán rövid ideig használni akarta, 
majd visszavitte a parkírozó helyre vagy 
annak közelébe, esetleg a tulajdonost értesí-
tette a gépkocsi helyéről. Ilyen esetben a 
lopás büntette nem volt megállapítható, 
mert hiányzott a jogtalan eltulajdonítási 
szándék. Az 1961. december 22-én a Ma-
gyar Közlönyben megjelent 1961. évi V. 
törvény — az új büntető törvénykönyv — az 
ilyen cselekményeket a társadalomra veszé-
lyesnek minősítette, és bűntetté nyilvánítot-
ta. Az új büntető törvénykönyv a közforgal-
mú  vállalatok végrehajtó szolgi-
latát ellátó dolgozók támadás esetén ugyan-
olyan védelemben részesítette, mint a hiva-
talos személyeket. 56 
Mint minden évben, 1962-ben is nagy 
figyelmet fordítottak a mezőgazdasági szál-
lításokra. A betakarítást és a felvásárlást 
végző fuvaroztatók július hónapra 200 db 
gépes és 40 db pótkocsi igényt jelentettek. 57 
A beérkezett tervadatok szerint a szállítá-
si feladatok július második felében voltak a 
legnagyobbak. Csongrád megyében szállítá-
sok nagy részét Szatymaz község felvásárló 
körzetében kellett lebonyolítani. Az Opera-
tív Bizottság területi ellenőrzése során meg-
állapította, az igényelt fuvareszközöket a 
felvásárló szervek minden esetben megkap-
ták. A Bizottság a szatymazi körzetben ne-
hezményezte, hogy a fuvaroztató több fu-
varozóval áll szerződéses viszonyban. A 
vizsgálat idején ebben a körzetben öt fuva-
rozó vállalat 34 db tehergépkocsija dolgo-
zott, és gyakori volt a 3-6 órás várakozási 
idő is. 58 
A mezőgazdasági közúti szállításokkal 
minden évben a KPM-en belül működő 
Operatív Bizottság foglalkozott. A Bizott-
ság a szállítási feladatokhoz szükséges fuvar-
eszközöket biztosította, de azt is ösztönöz- 




te, hogy a mezőgazdasági üzemek saját szál-
lításaikat saját fuvareszközeikkel oldják meg, 
és csak a legszükségesebb mértékig igényel-
jenek közhasználatú járműveket. A szövet-
kezetek jelentős számú tehergépjárművel és 
állati erővel vont fuvareszközökkel rendel-
keztek. A mezőgazdasági munkák csök-
kenése és szünetelése idején ezek a járművek 
csak részben vagy alig voltak kihasználva, 
ezért alkalmasak voltak arra, hogy a helyi és 
a helyközi fuvarokat lebonyolítsák. A terme-
lőszövetkezetek gazdasági melléktevékeny-
ségéről és termelvényeinek értékesítéséről 
szóló 11/1961. (IV. 30.) F. M. rendelet a 
szövetkezetek által tehergépjárművekkel vég-
zett bérfuvarozási tevékenységeket is szabá-
lyozta. Az illetékes főhatóságok (KPM, FM, 
PM) a szövetkezetek fuvarozási kapacitásá-
nak kihasználását célzó és rendező jogsza-
bály megalkotásánál abból az elvből indul-
tak Id, hogy a szövetkezet fuvarozási tevé-
kenysége 
ne veszélyeztesse az állami fuvarozási 
kapacitás optimális kihasználását, 
ne akadályozza a mezőgazdasági mun-
kák maradéktalan és kellő időben történő 
elvégzését, 
— javítsa a szövetkezetek gazdasági hely-
zetét. 
A rendelet kimondta, hogy a szövetkezet 
tehergépjárművével a KPM Országos Me-
netirányító Szolgálat helyi szervénél való 
bejelentés után, AKÖV menetlevéllel végez-
het fuvarozást. A korlátozás nem vonatko-
zott azokra a fuvarozásokra, amelyeket a 
szövetkezetek egymás vagy tagjaik részére 
végeztek. (A körzethatár korlátozást a 212. 
599/1958. KPM. Sz. rendelet tartalmaz-
ta.) 59 
A közhasználatú autóközlekedési vállala-
tok 1949-ben történt megalakulásuk óta 
hatalmas ütemben fejlődtek, de az ügyvitel-
gépesítésre csak 1959-ben került sor, ami-
kor a KPM valamennyi operatív ágának a 
gépesítését rendelte el. Az autóközlekedés 
A közúti személyszállítás története 
ügyvitelének a gépesítésére 1960-61. évek-
ben került sor, amikor megérkeztek a kelet-
német Mercedes könyvelő-, és a csehszlovák 
ARITMA típusú lyuldcártyagépek. Az autó-
közlekedés ügyvitelgépesítése ezekkel a gé-
pekkel lyukszalagos technikával lett meg-
szervezve. Ennek a módszernek az volt a 
lényege, hogy az ország minden autóközle-
kedési vállalata lyukszalagos gépet kapott, 
amelyen a menetlevelek adatai lettek elsőd-
legesen felvezetve. A könyvelőgép ezeket az 
adatokat összegezte, és az adatokról lyuk-
szalagot készített. Ezeket a lyukszalagokat a 
vállalatok autóbusszal vagy telex útján az 
adatfeldolgozó központba (KPM Autóköz-
lekedési Vezérigazgatóság Szervező Iroda, 
Budapest V., Október 6. u. 13.) küldték, 
ahol a lyukszalagról egy ún. „konverter" 
segítségével — emberi beavatkozás nélkül — 
lyukkártya készült. A lyukkártyákból azután 
a vállalat működéséhez és adatszolgáltatásá-
hoz szükséges adatok sokféle csoportosítás-





rakodási verseny értékelése, 
gépkocsivezetői prémiumok, 
— korszerű szállítási formák adatai. 
1963-ban már az ország valamennyi au-
tóközlekedési vállalatát bekapcsolták ebbe a 
gépi adatfeldolgozási rendszerbe. 6° 
1963 tavaszán komoly árvíz- és belvízve-
szély fenyegetett, ezért a kormány határoza-
ta alapján a KPM területén az autóközleke-
dés is felkészült a veszély elhárítására. A 
KPM Autóközlekedési Vezérigazgatóság 
megszervezte és utasításban szabályozta az 
autóközlekedési vállalatok és az Állami Fu-
varozási és Kordélyozási Villalat feladatát és 
tevékenységét. 
Az utasítás szerint az árvíz- és belvízvé- 
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dekezéssel kapcsolatban I., II., és III. ké-
szültségi fokozatok vannak. Az AKÖV-ök-
nek a figyelmeztető jellegű I. és II. fokoza-
tok elrendelésekor az árvízvédekezési szervek 
esetenkénti igényét kell kielégíteni. A III. 
készültségi fokozat elrendelésekor a szüksé-
ges gépkocsiszámot kijelölik, készenlétbe 
helyezik, illetve szükség szerint munkába 
állítják. Az AKÖV-ök központjában rendel-
kezési joggal felruházott éjjel-nappal műkö-
dő árvízvédelmi ügyeleti szolgálatot tartanak. 
Az AKÖV-ök a védekezést előre megszer-
vezett billenős fixplatós és dömper oszlo-
pokkal végzik, amelyek működéséhez meg-
felelő számú műhelygépkocsit, javítókocsit 
és forgó-rakodó gépet is biztosítani kell. A 
gépkocsivezetők maximális óraszáma az en-
gedélyezettet 20%-kal haladhatja meg. 
A védekezésnél igénybevett gépjárműve-
ket a fuvarozásból a következő sorrendben 
kell elvonni: először a közületi gépjármű-
vekkel rendelkező vállalatoktól, másodszor 
olyan vállalatoktól, amelyek célfuvarozási 
gépjárművet is foglalkortatnak vagy az el-
vont AKÖV gépkocsik helyett a feladatot 
célfu-gépkocsikal is elláthatja, harmadszor 
azoktól a vállalatoktól, amelyek egyidejűleg 
Jegyzetek 
1 Közlekedési Közlöny, 1956/8. sz., II. 19. és 
32. sz. VIII. 5. (A továbbiakban KK.) 
2 A Közlekedés- és Közlekedésépítés-tudo-
mányi Egyesület Altai szervezett konferen-
ciára meghívottak előzetesen megkaptak 
egy 128 oldalas anyagot, amihez a konfe-
rencián ötvenen szóltak hozzá. Legtöbben 
a helyi közlekedés hiányosságait, a megol-
dásra váró feladatokat és azok végrehajtá-
sának lehetőségét elemezték. A konferen-
cia után az előkészítő bizottság munkabi-
zottsággá alakult át, és megkezdte az egész 
anyag feldolgozását, értékelését és az illeté-
kes kormányszervekhez történő felterjesz-
tés előkészítését (KK, 1956/4. sz. I. 22.). 
3 KK, 1956/37. sz. IX. 9.  
több AKÖV gépkocsit foglalkoztatnak. A 
gépjárműelvonás ellenére is zavartalanul biz-
tosítani kell a közellátás (élelmiszer- és tüze-
lőanyag-fuvarozás), a központosított fuva-
rozás, a vasúti fel- és elfuvarozás, valamint 
azoknak a szerveknek a fuvarozási igényeit, 
amelyek bizonyíthatóan árvízvédekezéssel 
kapcsolatos feladatot látnak el. 
A védekezésnél foglalkoztatott AKÖV 
gépjárművek a menetirányító szolgálathoz 
való bejelentési kötelezettség alól általában 
mentesülnek. Részükre pótfuvart csak akkor 
lehet biztosítani, ha ezzel a védekezést nem 
veszélyeztetik. 
A készenlét elrendelésével a gépjármű-
oszlopok éjjel-nappali igénybevételével kell 
számolni. A gépjárműoszlopok munkájukat 
úgy kötelesek megszervezni, hogy azok ket-
tőnél több részre ne oszoljanak, és működési 
területük 20 km-t lehetőleg ne haladja meg. 
A védekezésben résztvevő gépjárműve-
ket a szélvédőn piros nyomású „Arvízvéde-
lem" felirattal és a menetokmányokat piros 
irónnal nyomtatott „A" betűvel kell megje-
lölni. 
A védekezéssel kapcsolatos jelentések to-
vábbítása megelőz minden más jelentést. 61 
(Folytatjuk) 
4 1957 januárjában 3 autóbusszal és 3 teher-
gépkocsival ismét megindul a vasútpótló 
forgalom Dunapataj—Kalocsa—Baja között. 
Február elején már négyautobusszal és nyolc 
tehergépkocsival bonyolították le a forgal-
mat. Ebben a viszonylatban eredetileg vas-
útvonalat terveztek építeni. A 76 km-es 
vasútpótló vonalat 1956. szeptember 10- 
én nyitották meg. A járatok 1960. április 
1-ig voltak MAY kezelésben, ekkor átvette 
a bajai 43. sz. AKÖV, de érvényben ma-
radt a MÁV díjszabás. A közúti díjszabást 
1973. január 1-től vezette be a VOLÁN 
vállalat. 
KK, 1957/16. sz. IV. 21. 
6 KK, 1957/12. sz. HI. 24. 
7 KK, 1957/21. sz. V. 26. 




8 KK, 1957/30. sz. VII. 28. 
9 A módosított fuvarozástervezés lényege az 
alábbi volt: 
A fuvaroztató vállalatpladata: Ha a terme-
lő, elosztó vagy értékesítő vállalatok szállí-
tási feladataikat AKÖV vagy célfuvarozási 
vállalattal kívánják megoldani, és az elfu-
varozásra kerülő árumennyiség eléri vagy 
meghaladja a havi 200 tonnát, a területileg 
illetékes fuvarozó vállalathoz egy példány-
ban havi fuvarozási tervet kell benyújtani. 
Ugyancsak havi fuvarozási tervet kell ké-
szíteni, ha az elfuvarozásra kerülő áru súlya 
nem éri el a havi 200 tonnát, de a tervidő-
szakban egy db 3-4 tonnás vagy ennél 
nagyobb kapacitású tehergépkocsi leg-
alább napi 11 órás, kihelyezésben 15 órás 
igénybevétele szükséges. A havi fuvarozási 
tervet a tárgyhónapot megelőző hónap 18- 
ig kell egy példányban a felügyeleti minisz-
térium szállítási osztályához megküldeni. 
A szükséges tervnyomtatványt a Nyom-
tatványellátó Vállalatnál lehet beszerezni 
(Budapest, V. Szent István tér 4.). 
A fuvarozási vállalatfeladata: A havi fuva-
rozási tervek benyújtásakor a fuvarozó vál-
lalat elsősorban arról győződik meg, hogy 
a terv az előírtak szerint készült-e. Meg-
vizsgálják azt is, hogy a fuvarfeladat meny-
nyiségvállalásos vagy folyamatos gépkocsi-
biztosításos fuvarozási formában végezhe-
tő el, és erre vonatkozó javaslatát a fuva-
roztató részére megteszi. A beérkező fu-
varigények elbírálásakor figyelembe kell 
venni az előírt fontossági sorrendet, amire 
különösen akkor van szükség, ha a rendel-
kezésre álló fuvarkapacitás nem elégséges. 
A fuvarozó vállalatok feladata a havi tervek 
teljesítésének naponta történő részletes vizs-
gálata. A lemaradások okát azonnal meg 
kell állapítani, a fuvaroztató figyelmét en-
nek kiküszöbölésre felkel! hívni, és ha az az 
előírt teljesítmény 75%-át nem éri el, a 
felhívás kézhezvételétől számított 3-4 na-
pon belül ez nem történik meg, a gépkocsit 
el kell vonni. A tárgyhónap befejezése után 
a szerződéses fuvaroztatók havi tervteljesí-
tését részletesen, az egyéb fuvaroztatók 
teljesítését pedig tárcánként összesítésben 
hozza a felügyeleti szervek tudomására. A 
tervteljesítési bírság alkalmazásától jelenleg 
mind a fuvarozók, mind a fuvaroztatók 
eltekintenek. 
A minisztériumok szállítási osztályának fel-
adata: 
A tervkötelezett fuvaroztatóktól beérkezett 
havi fuvarozási terveket a minisztérium 
gondosan felülvizsgálja, és azok reális vol-
tát az egyes iparágakkal történő tárgyalá-
sok útján ellenőrzi. Megvizsgálja, hogy az 
egyes tervkötelezett fuvaroztatók mennyi 
saját fuvareszközzel rendelkeznek és azok 
kihasználása milyen mérvű. A célfuvarozá-
si vállaltok részére ki kell adni a havi 
fuvarvállalásoknál szem előtt tartandó fon-
tossági sorrendet is. Az osztályok részt 
vesznek a KPM VI. Autóközlekedési Fő-
osztályán a tárgyhót megelőző hó 23-án 
tartandó országos fuvarigényt  felülvizsgáló 
értekezleten, és a területen ez ideig ki nem 
elégített fuvarigények fontosságáról, so-
rolásáról, esetleg átcsoportosításáról a KPM 
VI. Autóközlekedési Főosztálya egyetér-
tésben döntenek. Döntésről az érdekelt 
tervkötelezett fuvaroztatókat közvetlenül 
értesítik. 
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztálytól 
kapott összesítőkből a tárgyhót követően 
értékelik a tervkötelezett fuvaroztatók terv-
teljesítését. Ugyancsak megvizsgálják a cél-
fuvarozási vállaltok fuvaroztatóinak terv-
teljesítését is, és az erre vonatkozó összesí-
téseket a KPM VI. Autóközlekedési Fő-
osztály részére elkészítik. 
Az autóközlekedési igazgatóságok feladata: 
A fuvarozó vállaltoktól beérkező jelentések 
alapján megállapítják az igazgatóság terü-
letén jelentkező összes fuvarigényeket. Az 
egyes fuvarozó vállalatoknál a leköthető 
gépkocsi-kapacitás mértékéig a vállalatok 
között a szükséges átcsoportosítást végre-
hajtják. Ezek után a KPM VI. Autóközle-
kedési Főosztálya részére elkészítik az igaz-
gatóság területén jelentkező havi fuvarigé-
nyekre vonatkozó összesítőket, és részt 
vesznek a tárgyhót megelőző hó 23-án a 
KPM VI. Autóközlekedési Főosztállyal 
megtartandó országos fuvarigényt felül-
vizsgáló értekezleten. Tevékenyen részt 
vesznek hónap közben a tervkötelezett 
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varoztatók fuvarozási tervteljesítésnek vizs-
gálatában, és a fuvarozó gépkocsi-megvo-
nási javaslatának gondos mérlegelése után 
a gépkocsimegvonásról döntenek. 
A KPM VI. Autóközlekedési Főosztály fel-
adata: A tárgyhót megelőző hó 15-ig az 
AICÖV vállatoknak megadja azt a fontos-
sági sorrendet, amelyet a vállaltoknak szem 
előtt kell tartaniok a beérkező havi fuvaro-
zási tervek elvállalásakor. A tárgyhót meg-
előző hó 23-án megtartja a fuvarigényt 
felülvizsgáló értekezletet. Megvizsgálja a 
tárcák célfuvarozási vállalatainak fuvarvál-
lalásait és foglalkoztatottságát. Mindezek 
után elkészíti javaslatát a jelentkező fuvar-
igények kielégítésére vonatkozóan a Köz-
ponti Szállítási Tanács részére. (KK, 1957/ 
17. sz. IV. 28.). 
10 KK, 1957/36. sz. IX. 8. 
KK, 1957/37. sz. IX. 15. 
12 KK, 1957/44. sz. XI. 3. 
13 KK, 1958/16. sz. IV. 20. 
14 KK, 1958/27. sz. VII. 6. 
15 KK, 1958/32. sz. VIII. 10. 
16 KK, 1958/38. sz. IX. 21. 
17 KK, 1958/19. sz. V. 11. 
18 KK, 1958/41. sz. X. 12. 
19 A javaslat szerint a jövőben a szállítások 
Budapest viszonylatában Nagyvásártelep 
kikerülésével közvetlenül kerületi piaci el-
osztó raktárakhoz történnek, és onnan reg-
gel 5 és 7 óra között terítik az árut. A 
javaslat szerint 140-150 km az a távolság, 
amelyen a gépkocsi-fuvarozás költségei 
megegyeznek a fel- és elfuvarozással és 
többszöri átrakással kombinált vasúti szál-
lítás költségeivel. A SZÖVÖSZ Szállítási 
Bizottsága részletes javaslatott terjesztett 
elő a szomszédos országokba is gépkocsi-
val történő zöldség- gyümölcsszállításra 
(KK, 1958/50. sz. XII. 14.). 
20 KK, 1958/48. sz. XI. 30. 
21 KK, 1958/45. sz. XI. 9. 
22 KK, 1959/16. sz. IV. 19. 
23 KK, 1959/17. sz. IV. 26. 
24 KK, 1959/19. sz. V. 10. 
25 KK, 1959/21. sz. V. 24. 
26 KK, 1959/29. sz. VII. 19. 
27 KK, 1959/30. sz. VII. 26. 
Néhány példa a szabálytalanul végzett sze-
mélyszállításokról: 
a Fejér megyei Bauxit Bánya Villalat FB 
02-63 frsz., 3,5 tonnás tehergépkocsija 
július 5-én Iszkaszentgyörgyről Balatonal-
mádiba 30 fős vállalati dolgozót és azok 
családtagjait szállította kirándulásra, ho-
lott az AKIG a csoportos személyszállítási 
engedélyt üzemlátogatás céljából adta ki. 
A Felsőjászsági Allami Gazdaság (Jászbe-
rény) VA 58-63 frsz. és VA 58-00 frsz. 
vontatói Jászberénybe július 2-án 25 sze-
mélyt szállítottak lejárt személyszállítási 
engedéllyel. 
A Béke Tsz. (Jászjákóhalma) UC-469 frsz., 
3 tonnás tehergépkocsija július 2-án Jász-
jákóhalma külterületén biztonsági beren-
dezések és csoportos személyszállítási en-
gedély nélkül 22 főt szállított. 
A Konzerv- és Húsipari Szállítási Vállalat 
Budapest, az FA 09-70 frsz., 3.5 tonnás 
tehergépkocsija Paksról Bölcskére csopor-
tos személyszállítási engedély nélkül labda-
rúgó mérkőzésre 34 főt szállított (KK, 
1959/33. sz., VIII. 16.). 
KK, 1959/40. sz., X. 4. 
KK, 1959/37. sz., IX. 13. 
A jelentősen megnövekedett fuvarigények 
maradéktalan kielégítése érdekében a 2118 
/41/1954. MT. sz. határozat alapján juta-
lék- és prémiumkifizetésben részesültek 
azok a dolgozók, akik a közületi vállalatok, 
valamint a termelőszövetkezetek, földmű-
ves-szövetkezetek és gépállomások teher-
gépjárműveinek (tehergépkocsi és pótko-
csit vontató, közúti vontató) jobb kihasz-
nálását elősegítették. A jutalék- és prémi-
umkifizetés hatálya a fuvarozások szerve-
zésében és lebonyolításában közreműködő 
dolgozókra terjedt ki: 
A forgalomirányítók, gépkocsi előadók, 
szállításfelelősök és szállítási tervelőadók, 
valamint a fuvarozást lebonyolító gépko-
csik vezetői jutalék formájában a bruttó 
fuvardíjbevételek 4%-át kapták, amit a fel-
ajánló szery vezetője osztott el. 
A KPM Közúti Áru- és Menetirányító 
Szolgálat forgalmi menetirányító dolgozói 
között, a fuvarfeladat elvégzésével kapcso- 
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latos fuvarszervezési és irányítási munkáért 
a bruttó fuvardíjbevétel 1%-át prémium 
formájában osztották el. 
A felajánlott tehergépkocsik rendeltetés-
szerű felhasználását a KPM Országos Fő-
menetirányító Szolgálat irányította és el-
lenőrizte. Azt is előírták, hogy a jelen 
rendelkezés alapján az autóközlekedésnél 
kifizethető prémium havi összege nem ha-
ladhatja meg az érdekelt dolgozó havi 
alapbérének 40%-át. A felajánló szerv ve-
zetője indokolt esetben a jutalékot, illetve a 
prémiumot egyes dolgozóktól megvon-
hatta. Ez a rendelkezés 1959. szeptember 
1-ről volt érvényes. (KK, 1959/37.sz., IX. 
13.) 
A szabálytalanul foglalkortatott gépjármű-
vek sokaságából válogattunk egy-egy jel-
lemző esetet: 
A Marcali AMG 30-58 frsz. vontatója 3 
tonnás pótkocsival VIII. 9-én Balaton-
berény-Balatonszengyörgy viszonylatban 
magánszemély részére homokot fuvaro-
zott közületi menetlevéllel. 
A Jakabszállási AMG FB 48-56 frsz., 3,5 
tonnás tehergépkocsija VIII. 6-án Jakab-
szállás-Budapest viszonylatban a jakabs-
zállási állatorvos tulajdonát képező P70-es 
személygépkocsit fuvarozta javítás céljából 
Budapestre közületi menetlevéllel. 
A Dusnoki AMG VB 36-83 frsz. vontatója 
VIII. 11-én 3 tonnás pótkocsival Kalocsa-
Miske viszonylatban magánszemély részé-
re tüzelőt szállított. 
A Szolnoki Kőolajipari Tröszt FB 62-42 
frsz., 2,5 tonnás tehergépkocsija VIII. 14- 
én Dorog-Sárisáp viszonylatban közületi 
menetlevéllel a Sárisápi Tanács VB részére 
sódert szállított. (KK, 1959/38. sz., IX. 
20.) 
KK, 1959/41. sz., X. 11. 
KK, 1959/47. sz., XI. 22. 
KK, 1959/49. sz., XII. 6. 
KK, 1959/42. sz., X. 18. 
KK, 1959/39. sz., IX. 27. 
A központosított szállítás a korábbi kísér-
letek során több millió forint megtakarí-
tást eredményezett. A TÜICER-telepi szál-
lítások központosításával naponta 354 db 
3,5 tonnás tehergépkocsi szükséges, ami 
A közúti személyszÁllítás története 
80-85 darabbal kevesebb, mint amennyire 
a központosítás előtt szükség volt. Továb-
bi előny a szállítások szervezéséből és a 
rakodások gépesítéséből adódik. (KK, 1959 
/51. sz., XII. 20.) 
39 KK, 1960/1. sz., I. 3. 
4° IUC, 1960/5. sz., I. 31. 
41 KK, 1960/6. sz., II. 7. 
42 KIC, 1960/16. sz., IV. 17. 
43 KK, 1960/25. sz., VI. 19. 
" KK, 1960/37. sz., IX. 11. 
45 KK, 1960/38. sz., IX. 18. 
46 KK, 1960/34. sz., VIII. 21. 
47 KK, 1960/39. sz., IX. 25. 
48 KK, 1961/4. sz., I. 22. 
49 KK, 1961/22. sz., V. 8. 
5° KK, 1961/10. sz., III. 5. 
51 KK, 1961/24-25. sz., VI. 11, 18. 
52 A 42. sz. Autóközlekedési Vállalat 1961 
őszén vizsgálatot végzett annak megállapí-
tására, hogy a szegedi vasútállomásokon, 
valamint az érdekelt fuvaroztatóknál me-
lyek a legalkalmasabb szállítóeszközök és 
rakodógépek. A vizsgálat keretében mint-
egy 90 fuvaroztató árutovábbítási feladata-
it tanulmányozták, és ennek során megálla-
pították, hogy 18 fuvaroztatónál pótkocsis 
szerelvény, 35-nél pedig billenős tehergép-
kocsi alkalmazása a legmegfelelőbb, 8 fu-
varozónál szállítótartályokat kell alkalmaz-
ni, ötnél pedig rakodólap vagy rakodódob 
igénybevétele a legcélszerűbb. 24 fuvaroz-
tatónál lehetőség van különböző fajta rako-
dógép alkalmazására, 13 fuvaroztatónál 
pedig utánfutó igénybevételére, és fuvaro-
zások 50%-át nyerges vontatókkal is el 
lehet végezni. A vizsgálat lehetővé tette, 
hogy az állandó jellegű fuvarfeladatokat a 
lehető leggazdaságosabban oldják meg. 
(KK, 1961/50. sz., XII. 10.) 
53 A közhasználatú autóközlekedés területén 
a matematikai módszerek alkalmazását elő-
ször Budapesten 1960-ban, az akkor még 
külön vállalati formában működő 7. sz. 
AKÖV-nél kezdték a gyakorlatban beve-
zetni. Az áruterítő és begyűjtő fuvaroknál, 
az egyirányú terheléssel közlekedő gépjár-
művek kétirányú terhelésének biztosítása 
terén olyan sikerrel alkalmazták, hogy 
















takarítást értek el. (KK, 1962/20. sz., V. 
20.) 
KK, 1962/1. sz., I. 7. 
Csak példaként említünk a korabeli sza-
bálytalanságokból néhányat: 
A Nagyatádi klami Mezőgazdasági Gép-
állomás VA 29-38 frsz. vontatója a Ter-
ményforgalmi Vállalat nagyatádi kirendelt-
sége részére saját menetlevéllel végzett fu-
varozást. 
A Józsefvárosi Húsipari Vállalat FA 62-72 
frsz. tehergépkocsijával saját közületi me-
netlevéllel vállalati dolgozó részére Solt-
vadkertről Budapestre élő sertést szállított. 
A Kömyei Dózsa TSZ VB 12-40 frsz. 
vontatójával közületi menetlevéllel a Tata-
bányai Vendéglátóipari Vállalat részéről 
Kömyéről Tatabányára jeget szállított. 
A Lajtaháti Állami Gazdaság FC 11-61 
frsz. tehergépkocsijával a gazdaság dolgo-
zói részére „C" típusú menetlevéllel tűzifát 
fuvarozott (KK, 1962/13. sz., IV. 1.). 
KK, 1962/21. sz., V. 27. 
KK, 1962/26. sz., VII. 1. 
A fuvareszközöket a 10. sz. Szcgedi AKÖV, 
a 8. sz. Békéscsabai AKÖV, a 9. sz. Kecs-
keméti AKÖV, a Földművesszövetkezeti 
Szállítási Vállalat és távolsági forgalomban 
a Budapesti I. sz. Belkereskedelmi Szállítá-
si Vállalat biztosította. (KK, 1962/31. sz., 
VIII. 5.) 
KK, 1962/41. sz., X. 14. 
KK, 1963/2. sz., I. 13. 




A közúti személyszállítás története 
